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Republika Hrvatska, kao pontorska driava, ima osobiti interes protiti
unifikacijske teinje u uredenju pomorskopravnih odnosa. Hrvatska
je poglat,ito duina ratificirati i primjenjivati konvencije i dogovore
iz podrutia sigurnosti plovidbe, njihove ieste izmjene i dopune
(osobito SOLAS),.jer je rije( o danas opteprihvaknimnrcdunarodnim
obvezama koje brodovi moraju ispun.javati ako iele nesntetano
uplovliavati u inozemne luke. Isto tako.je nesporno da su interesi
Republike Hrvatske u pomorskom poduzetniJtyu prihvafunje novih
medunarodnih konvenciia, odnosno njihovih izmiena I dopuna, na
podru(ju pomorskog imovinskog prava, te njiltovo ito dosljednije
ozakonjenje u donru(en't provu. Stoga se moronto prilagodavati i
sltvremenim teinjomo za poviienjent granica odgovornosti i
p oo itr e nj em od g ot' or no sti p om or sko g p o duz e tnika u z a it iti o it e fu n ilt
osoba (npr. u sluiaju oneiii(er1ja mora ili u priievozu putnika). U
Republici Hn,atskoj ostvaru.ju se ciljevi u.jednaiavanja pomorskog
prava u iznljenanta i dopunama Pomorskog zakonika.
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UVOD
Razgranato medunarodno pomorsko poduzetniStvo nastoji ukloniti razlike u
pomorskopravnom reguliranju. Razliditi nacionalni propisi o pomorskim odnosima
kode nesmetant razvoj pomorske plovidbe i trgovine te tzazivaju pravnu nesigurnost
(problem u primjeni mjerodavnog prava). Ujednadavanje (unifikacija) pomorskog
prava, kako na podrucju pomorskog imovinskog prava, tako i u sklopu javnoga i
pomorskog upravnog prava (sigurnost plovidbe), imperativ je danainjice. Naime,
plovidbena djelatnost obavlja se napodrudju veieg broja drlava, pa je nuZno da se
ditav pothvat, kao jedinstvena cjelina, uredi sadrZajno jednakim propisima.
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Ujednadavanje se postiZe putem dono5enja medunarodnih konvencija koje bi drZave
trebale prihvaiati (ratificirati, potvrdivari) i primjenjivari.
Ujednadenje je nuZno i zbog cinjenice Sto pomorsko pravo izvorno pripada
kontinentalnom pravnom sustavu, ali u sultir-ri predstavlja mijeiani pravni sustav jer
sadrZi niz elemenata anglosaksonskog prava.r Upravo je i zbog toga nuZna primjena
medunarodnih konvencija koje nastoje kompromisno pribliZiti desto divergentne in-
stitute dvaju pravnih sustava, dime se postiZe osnovni cilj - ujednadavanje (unifikacija).
Dakle, medunarodne su konvencije, kao Sto je rekao Patrick Griggs, predsjednik
CMI-a, "the tool of unification today".2
Specijalizirane medunarodne organizacije svojim djelovaryem pomaZu i pridonose
ujednadavanju pomorskog prava. Spomenut iu detiri takve organizacije koje imaju
osobito znadajnu ulogu u radu i pripremi pomorskih konvencija.
ComitZ maritime international (CMI), Medunarodni pomorski odbor, bila je od
1897 . godine, kada je osnovana, jedina medunarodna organizacija kojoj je bio osnovni
zadatakrad na ujednadavanju (unifikaciji) pomorskog prava. Taj njen poloZaj trajao
je do 1967 . godine kada je nakon poznate nesrede tankera "Torrey Canion" u sklopu
IMCO-a (sada IMO-a, International Maritime Organization, Medunarodna pomorska
organtzacija) osnovan Pravni odbor s ciljem da se regulira odgovomost i naknada
Stete u sludaju onedi5ienja mora uljem s tankera. 1964. godine Opia skup5tina
Ujedinjenih naroda oformila je Medunarodnu konferenciju UN o trgovini i razvoju
(UNCTAD, United Nation Conference on Trade and Development). Dvije godine
kasnije Ujedinjeni su narodi ustrojili Povjerenstvo UN o medunarodnom trgovadkom
pravu (UNCITRAL, United Nation Commission on Intemational Trade Law) kao
specijalizirano pravno tijelo koje ie se baviti problematikom medunarodnog trgo-
vadkog prava, koje ukljuduje i pomorsko pravo. Te tri spomenute organizacije vreme-
nom su svojim djelovanjem potisnuli ulogu koju je nekad iskljudivo imao CMI na
podrudju rada na unifikaciji (ujednadavanju) medunarodnog pomorskog prava. Talio
je Pravni odbor IMO-a postao temeljni koordinator u uskladivanju i usmjeravanju
medunarodnih instrumenata na polju medunarodnog privatnog pomorskog prava (s
tim valja osobito naglasiti znadajnu pripomod IMO-a u reguliranju sigurnosti plovidbe
- Odbor za pomorsku sigumost i za zaititu morskog okoli5a - Odbor zaza{trtumorskog
okoli5a). Medutim, u posljednje vrijeme djelatnost CMI sve je znadajnija, jer se ta
organizacija nameie vlastitim prijedlozima kada ocijeni da je nuZno ("compelling
need") pristupiti poslu medunarodnog ujednadavanja odgovaraju6e materije
pomorskog prava. CMI se iskazuje i kao veoma koristan suradnik IMO-a, UNCTAD-
t Dragan Bolanca, Maritime Law in the Era of Globalisation - Universal Law of a Mixed Legal System,
Zbonik raclova Prat'nog.fakultata u Splitu.39.3-4 (67-68), str. 338.
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a i UNCITRAL-a u pripremi, obradi nacrta raznrh medunarodnih konvencija. Tako
se kao primjer suradnje moLe istaii i rad CMI na recentni UNCITRAL-ov Nacrt
Konvencije o prijevoznom pravu (Draft Instrument on Transport Law).3
PRIHVACANJE MEDUNARODNIH KONVENCIJA KAO NUZNOST
ZA UNIFIKACIJU POMORSKOG PRAVA I REPUBLIKA HRVATSKA
U kontinuitetu unifikacije (ujednadavanja) ne donose se samo nove konvencije,
nego se mijenjaju i nadopunjavaju postojeie a kao rezultat, najprije istaknimo, stalnih
tehnidkih inovacija u gradnji i uporabi novih specijaliziranih tipova brodova, koji
dosiZu znatne brzine, prilagodenih potrebama trZi5ta, sve rigoroznijih standarda o
sigurnosti plovidbe, za5tite ljudskih Livotai imovine na moru (stoga je Konvencija o
zaititi ljudskih Livota na moru - SOLAS podloZna stalnim izmjenama i dopunama).
Tim se nastojanjima pridodaju i sve zahtjevniji uvjeti medunarodne zaltite morskog
okoliSa. I tijela Europske Unije u posljednje vrijeme sve aktivnije sudjeluju u procesu
usugla5avanja propisa pod okriljem poglavito IMO-a. Nastoji se, naime, stroZe
standarde o sigurnosti plovidbe i za5titi okoliSa inkorporirati u globalne standarde. I
Republika Hrvatska mora i dalje osiguravati dosljednu primjenu usvojenih standarda
kako bi omogu1rla razvoj vlastite flotea i osigurala primjerenu zaititu Jadrana.s U
prijedlozima izmjena i osobito dopuna Pomorskog zakonika RH nastoje se ugraditi
sve najsuvremenije promjene u brojnim medunarodnim konvencijama, kojih je
Hrvatska drLavaugovarateljica, o sigurnosti plovidbe i zaStiti mora od onedi5ienja.6
I na podrudju pomorskog imovinskog prava valja uskladivati domaie zakono-
davstvo s normama prihva6enih medunarodnih konvencija odnosno njihove izmjene
i dopune od kojih koristi ima naie brodarstvo, te zaltitili interesi osoba koji kao slabiji
partner u nekom poslu mogu biti ugroZeni (npr. putnici) ili kojima prijete velike Stete
od djelatnosti u kojima izravno ne sudjeluju (npr. oiteieni u sludaju onedi5ienja mora
uljem Sto je u posljednje vrijeme osobito aktualno zbog udestalih nesre6a tankera).
t Usp. The UNCITRAL Draft Instrument on the Carriage of Goocls (by sea) and other Transport Conventions
- Comparative Table, Year book 2002 Annnire , CMl, str. 175-305.
r Primjenom Medunarodne konvencije o standardima za rzobrazbu. izdavanje svjedodZbi i drZanje straZe
ponroraca 1978. (STCW) Republika Hrvatska na5la se na "bijeloj listi" medu 72 drLave koje su u potpunosti
primijenile spomenutu Konvenciju, od ukupno 135 potpisnica (Pavao Komadina, Maja Markovcii Kostelac,
7;eljko Kipera5. Primjena meciunarodnih standarcla sigurnosti na nloru i za5tite okoliSa u Republici Hrvatskoj,
Ponrorski :hornik, Rijeka 40.2002.. str. 32.
5 PobliZe Komadina i dr., op. r'rl.. str. 23-34.
6 Kratki prikaz konvencija o sigurnosti i zaititi nrora od oneci5ienja v. Ivo Grabovac, Plot'iclbeno prat,o
Republike Il rt'atske.Split. 2003.. str. 4l-45. 59-78.
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Pomorsko bi nacionalno zakonodavstvo trebalo biti podloZno izmjenama i dopu-
nalrla, uskladeno s novim konvencijskirn tendencijama, naravno u pretpostavci da
odgovaraju bitnim odrednicama doma6eg prava. Dvojbeno ipak moZe biti kada pris-
tupiti promjenama. Svakako je ozbiljan test kada konvencija stupi na snagu, adrLava
je tu konvenciju ratificirala (a ta ratifikacija moi.e, po procjeni drZave, ustijediti i
prije nego 5to je konvencija formalno stupila na snagu). Medutim, bilo je sludajeva (i
u nalem pravu) da se domaie zakonodavstvo uskladivalo s tekstom konvencije i prije
nego 5to ju je drLava ratificirala (potvrdivala, prihvatila). Danas ne bi trebalo biti
spomo prihvaiati konvencrjska rjelenja o povi5enju granica odgovomosti, ukljudujuii
i mogu6nost pooitrenja temelja odgovornosti, za Stete u pomorskom poduzetni5tvu,
jer se i s razloga pravednosti o5te6enim osobama, odnosno treiim osobama Lrtvama
nezgoda prui.aadekvatnija zaitita. To se osobito odnosi na Stetne posljedice od onedi5-
6enja mora uljem (ali i drugim Stetnim tvarima) i na putnike; stoga bismo trebali
razmisliti da se dim prije ratificira Protokol o izmjenama Atenske konvencije o
prijevozu putnika i njihove prtljage morem (1974.) i22002. godine.
Promjene su osobito intenzivne na podrudju sigurnosti na moru. Konvencije o
sigurnosti plovidbe podlijeZu stalnim izmjenama i dopunama (osobito Konvencija o
zaititi ljudskih Livota na moru - SOLAS). Republika Hrvatska je duZna promptno
prihvaiati te promj ene, razradujuii ih zakonskim i podzakonskim aktima, jer bi inade
moglo biti velikih poteikof,a za na5e brodove koji uplovljavaju u razne inozemne
luke.
Dakle, interesi Republike Hrvatske u pomorskom poduzetni5tvu upravo su dos-
ljedno prihvaianje brojnih medunarodnih konvencija koje imaju vaZni utjecaj namedu-
narodno reguliranje. Dosljedno znadi i Sto vjemije usuglaiavanje izridaja s izvornim
tekstom konvencije, kako bi se izbjegle nesuglasice u tumadenju (primjer je kontro-
verzna formulacija osebujnog anglosaksonskog izridaj a zakvalificiranu krivnju). Iz-
mjene i dopune Pomorskog zakonika RH imale su kao glavni zadatakusuglalavanje
s tekstom konvencija, poglavito njihovim nadopunama i promjenama. Znadajne su
intervencije na podrudju stvarnih prava, zapravo hipoteke na brodu i pomorskih
privilegija (u skladu s Medunarodnom konvencijom o pomorskim privilegijama i
hipotekama, 1993., te spa5avanja (npr. promjene u tradicionalnom nadelu "no cure -
no pay", izjednadavanje vadenja potonulih stvari s akcijom spalavanja, Sto odgovara
rje5enjima ratificirane Medunarodne konvencije o spa5avanju, 1989. Stanovita dvojba
ubuduie mogla bi biti da li se prikloniti Haa5ko-Visbyjskim ili Hambur5kim pravilirna?
Za sada smo se opredijelrli za primjenu Haaiko-Visbyskih pravila koje jo5 uvijek
prevladavaju i koje nama kao drZavi brodara vi5e odgovaraju.T
7 V. pobliZe Ivo Grabovac - Dragan Bolanda. Problematika medunarodne regulative prijevoza stvari morem
(prijedlog unifikacijskog uskladivanja). Poretlheno pomnrskct prat,o (Contparatit,e Maritinte Lau,),Zagreb,
40 (2001). br. l5-5. str.33-56.
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MEDUNARODNE KONVBNCIJE POMORSKOG IMOVINSKOG
PRAVA - PRIJEDLOZI I PONEKA DVOJBA
Izdvojit iu nekoliko konvencija pomorskog imovinskog prava te procijeniti koliki
je opseg njihove primjene (prihvaienosti) u medunarodnoj zajednici uzimajuii u obzir
objektivno mjerilo - broj ratifikacija.
Najuspje5nija u povijesti po broju ratifikacija je Medunarodna konvencija o
gradanskoj odgovornosti za Stetu od onedi5denja uljem (CLC, 1969. - 103 ratifikacije).
To je dokaz da je medunarodna zajednica bila jednoduina u ocjeni o nuZnosti da se
novonastala globalna pogibelj glede onedi5ienja mora s tankera sankcionira
konvencijskim odredbama o strogoj odgovomosti i udinkovitoj naknadi Stete. Hrvatska
je pristupila medunarodnom sustavu odgovornosti na temelju istoimene Konvencije
iz 1992. godine (ta Konvencija s datumom 2. prosinca 2002. ostvarila je vei 88
ratifikacija), Sto je potpuno opravdano, ali bi i promjenama zakonskih odredaba trebala
pratiti tendenciju poviSenja granica odgovornosti brodovlasnika.
Kako postupiti s vremenski najnovije donesenom konvencijom u nizu, s
Medunarodnom konvencijom o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onediSienja
pogonskim uljem (tzv. Bunker konvencijom) rz oLujkaz}OL godine. Ona je nadopuna
postojeiem CLC i NHS sustavu odgovornosti i naknade Stete zbogonediS6enja mora
uljem i drugim opasnim i Stetnim tvarima. Rano je joS prognozirati njezino stupanje
na snagu. Na radun te konvencije ve6 je bilo kritidkih primjedaba o nekim rje5enjima
(npr. vezivanje ogranidenja odgovornosti za onedi5ienje brodskim gorivom za
mjerodavni globalni, opci reiim ogranidenja, obvezno osiguranje i duZnost
posjedovanja potvrde o takvom osiguranju za brodove preko 1000 tona nameie dodatni
teret i troikove, Sirenje kruga osoba koje odgovaraju moZe dovesti do dugotrajnih
procesa).8 Stoga bi Republika Hrvatska trebala pri odludivanju o prihvaianju pridekati
da ipak ta konvencija stupi na snagu. Isto bi tako valjalo pridekati i s ratifikacijom
Medunarodne konvencije o odgovomosti i naknadi Stete u svezi s prijevozom opasnih
i Stetnih tvari morem, 1996. (HNS Konvencija).
Republika Hrvatska je pristupila (16. oZujka 2000.) Medunarodnoj konvenciji o
spa5avanju iz 1989. godine, otkazujuii takvu Konvenciju iz 1910. Konvencijarz 1989.
stupila je na snagu 14. srpnja 1996., sadrZi suvremene prihvatljive odredbe (npr. o
"posebnoj naknadi"), pa je i razumljivo da ce se i Pomorski zakonik RH prilagoditi
rje5enjim a iz te konvencije.
Hrvatska je pristupila Konvenciji o ogranidenju odgovornosti za pomorske traZbine,
1916. koja je relativno uspjeina po broju ratifikacija (39), a odekuje se i pro5irenje
s PobliZe Dorotea Corii, Mcdunarodni sustat' oclgot'ornosti i naknacle itcte zbog one(iifunja ntora uljent,
Zagreb2002.. str.2l l.
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kruga dri.ava koje 6e je prihvatiti, mada je joi aktualna i Medunarodna konvencija o
ogranicenju odgovornosti vlasnika morskih brodova, l95l . Protokol (London Lgg6.)
o izmjenama Konvencije rz I9J6., koji znatno povisuje granice odgovomosti, nije
jo5 stupio na snagu, ali bi Republika Hrvatska trebala biti spremna prihvatiti ga i
ugraditi u svoje domaie zakonodavstvo.
O dvojbama glede Haa5ko-Visbyjskih pravila (Konvencija o teretnici, 1924.,
odnosno izmjene i dopune, 1968., 1979., odnosno Hambur5kih pravila (Konvencija
UN o prijevozu robe morem, 1978.) vei je bilo rijedi u ovom tekstu. Hrvatska je
prihvatila Haa5ko-Visbyjska pravila, 5to je u sada5njem trenutku prihvatljivo, mada
je bilo i drZava koje su pristupile Haaikim pravilima a nisu Visbyjskim (a Haaika
pravila imaju daleko veci broj ratifikacija nego Visbyjska), a postoje i razne druge
kombinacije, osobito u svezi s HamburSkim pravilima kojima pristupaju poglavito
drZave uvoznice ili izvoznice.
Kako postupiti s Medunarodnom konvencijom o pomorskim privilegijima i
hipotekama,1993. Ona nije jo5 stupila na snagu (svega 6 ratifikacrja).Nije li zapreka
u brZem prihvaianju te konvencije u dinjenici postojanja dvaju pravnih sustava glede
stvarnih prava na brodu - angloameridkog i europskog,bez obzirana nastojanja da se
to prevlada? Smatram da ie ubuduie prevladati shvaianja o aktualnosti i suvremenosti
odredaba te konvencije, pa nema razLogada Republika Hrvatska vei sada ne ugradi
njene odredbe u Pomorski zakonik.
Na kraju, valja spomenuti i Medunarodnu konvenciju za tzjednadavanje nekih
pravila o sudaru brodova, 1910., kronololki prve u nizu unifikacijskih instrumenata,
koja je svoju uspjeinost dokazala velikim brojern ratifikacija, a osobiro okolno5cu da
do danas nije bilo ni pokuiaja da se izrade izmjene ili dopune te konvencije.
UMJESTO ZAKLTUCTA
Govoreii opdenito, a s problematikom unifikacije pomorskog prava susreie se i
Republika Hrvatska, iz iskustva se mogu fokusirati (izdvojiti) odredene poteSkoie,
zapreke u ostvarenju toga cilja.
Kao stnetnja 5to udinkovitije primjene odredene konvencije istide se dinjenica da
su rasprave o tekstu desto veoma dugotrajne, a isto tako ne reagira se na vrijeme kada
je odredena problematika bila aktualna i zrel a za medunarodno reguliranje (primjer
je usvajanje tek 2001. godine Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti
za Stetu zbog onedi5denja pogonskirn uljem, tzv. Bunker konvencija, koja se mogla
pripraviti job u vrijeme dono5enja Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovomosti
za Stetu zbog onedi5ienja uljem, 1969. U svezi s tom konstatacijom valja istaii i desto
sporu reakciju kad je bjelodano da su odredene promjene nuZne. To se osobito iskazuje
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u sludajevima poviSenja granica, visine odgovornosti, pa se dogada da pojedina
nacionalna prava samoilricijativno propi5u viSu granicu, 5to ne pridonosi unifikacijskim
teZnjama. Smatram daje zaovusvrhu veomakorisno jednostavno presutno prihvaianje
(poviSenih) granica odgovomosti, tzv. >tacit acceptance procedure<< u Pravnom odboru
IMO-a za promjene limita odgovornosti. Kao primjer potrebitih promjena visine
odgovornosti su protokoli Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage
morem (1974.) iz 1990., osobito onaj najnoviji iz2002.,koji znatno viSim iznosima
slijede realne zahtjeve u zaititi interesa putnika.
Postoje nadalje sludajevi da se pristupi radu na konvencijskom tekstu, a da se nisu
prethodno pribavili podaci o nacionalnim pravima na odredenom podrudju (primjer
je Nacrt Konvencije o uklanjanju podrtina). Istini za volju valja reci da je opienito
praksa CMI-a da u fazi prtprema za tekst neke konvencije razaiilje nacionalnim
pravima upitnike sa zahtijevanim odgovorima.
Valja osobito biti oprezan pri formulaciji izridaja (poglavito ako su osebujnosr
samo odredenog pravnog sustava, primjer duvena anglosaksonska sintagma o kva-
lificiranoj krivnji koja dovodi do gubitka prava na ogranidenje odgovomosti), kako
ne bi u primjeni i sudskoj praksi rzvazvaltnepotrebne dvojbe u tumadenju.
Razlog zastoja u unifikacijskim zadacrma moZe biti i u poveianim tro5kovima
koji bi se nametnuli drZavi ugovarateljici zbog posebnih zahtjevau nadzoru primjene
ili u skupoj administraciji (dini se da je to problem u primjeni Medunarodne konvencije
o odgovomosti i naknadi Stete u svezi s prijevozom opasnih i Stetnih tvari morem,
1996. - HNS konvencija).
Poznato je da je jedno od znadajnih mjerila uspje5nosti neke konvencije broj ratifi-
kacija (pristupanja). U samom konvencijskom tekstu predvida se broj ratifikacija
(pristupanja) kao uvjet stupanja na snagu. Ako je taj broj manji, ve6i su izgledi o
ranijern stupanju na snagu, mada samo formalno stupanje na snagu,bez jireg prih-
vaianja konvencije od strane respektabilnih pomorskih drZava (nije povoljna okolnost
ako vodeie pomorske sile imaju negativan stav spram neke konvencije), ne mora biti
plodna podloga u ostvarenju unifikacijskih ciljeva i zadataka.
DrZave bi morale, kada su u pitanju kronoloiki raztidite konvencije istog sadrZaja,
otkazati raniju koja je zamijenjena, i vi5e se zatu drZavu ne primjenjuje, novijom (a
to Republika Hrvatska prakticira), jer se inade mogu javiti sloZeni i neZeljepi sporovi
u prirnjeni s drZavama koje vezuju neke prija5nje konvencije (primjer su konvencije
o opiem ogranidenju odgovomosti).
Nije nezanemariva ni dinjenica kako se tumadi inkorporirana konvencija u
domaiem zakonodavstvu. e
e PobliZe o ovoj problematici Patrick J. S. Griggs. Obstacles to Unifomrity of Maritime Law, yearbook 2002
Attnuaire'CMI.str.164-173. Rad je objavljen iu casopisu Journal of Maritime Lau;and Cenmterce.Balti-
more, vol. 34. Number 2. April 2003, srr. lgl-20g.
l. Grabovac, Ujednadavanje pornorskog pravai intelesi Hrvatske, PPPgod.43 (2004) 158, l-9
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Summary:
STANDARDISING MARITIME LAW AND CROATIAN INTERESTS
The Republic of Croatia, as a nlat'itinte state, has a particular interest in .follow,-
ing unification ospirations in the ordet'ing of nrut'itinte law relatiotts. Croatia espe-
cially ltas a duty 7s ratifi, and apply the conventions and agreentents fi'om the area of
navigational safetv and tlteirfi'equent changes and anrcndntents (particulary SOLAS).
This is because it concerns the generalll, accepted international obligations whiclt
vesse/s ntustfulfill if they wish tofi'eely enter and leave international ports. Similarly,
it is ttndotrbtedly in the interests of the Republic of Croatia in the area of ntaritinte
bus[ness to entphatically accept nev,international cont,entions, that is the changes
and amendntents, in the areo of nruritinle conmlercial law and to legislate them as
cortsistently as possible in domestic law,. Therefore, w,e must also conform to the
modern aspirations that increase levels of liability and step up the liability of the
nruritinrc operator in protectirtg irt.jured parties,for exantple in sea pollution or trans-
port of passengers.In the Republic of Croatia, the goals of standardisirtg maritime
lav' irt the changes ond antendments of the Marrtrme Code are being achieved.
Ke-v Worcls: l-Inific'ation, Republic of Croatia, Conventiorts.
